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Verhinderung von Geschiebeablagerungen 
vor den unteren Schleusenvorhäfen von Staus~ufen. 
Von Regierungsbauassessor Volker Wigand 
Problemstellung: 
Wird bei Staustufen kanalisierter Flüsse die Schiffsschleuse 
neben dem Wehr im Flussbett angeordnet, so sind die Schleusenvor-
häfen gewöhnliyh durch eine Moyle oder Trennmauer vom Fluß abge-
trennt. Die Gesamtbreite des Flussbettes ist .hier also um die Vor-
hafenbreite vergrössert (Abb. 1). Infolge der plötzlichen Verbrei-
terung des Abflußquerschnitts a m unteren Ende der Unterhafen-Trenn-
mole kommt es dort häufig zu Geschiebeablagerungen, wenn nicht ge-
eignete Massnahmen dagegen getroffen werden. 
Diese Bankbildung vor oder in der Zufahrt zum unteren Schleu-
senvorhafen, die die Schiffahrt behindern und Baggerungen nach 
jeqer Hochwasserperiode nötig machen kann, war Gegenstand von 
Modellversuchen.in der Bundesanstalt für Wasserbau. Sie ist auf 
fol g ende Ursachen zurückzuführen: 
Die von -der Trennmole seitlich begrenzte Flußströmung ver-
liert an deren Ende plötzlich di e feste Führung und' kann sich nur 
unter einem Winkel von etwa 6° nach di eser Seite hin ausbreiten. 
An der Grenzfl ä che zu dem nicht durchströmten Totwasserraum vor 
de m Vorhafen, in dem nur langsam drehende S eit~nwalzen angefacht 
werden, bildet sich daher eine langg estreckte Wirbelzone aus. 
Gerät nun der flußseitig an der Trennmole entlangziehende Ge-
schiebestrom in diese Wirbelzone, so kommt es hier und daneben im 
Totwasserraum vor dem Vorhafen zu Ablagerungen. Es bildet sich 
eine langgestreckte Geschiebebank quer vor der Vorhafenzufahrt, 
die sich mit leichter Neigung zum Ufer hin flußab bis etwa dort 
hinzieht, wo der Flußquerschnitt seine normale Breite wieder 
erreicht. 
Diese Erscheinung und ihre Ursache konnte im Modell einwana-
frei beobachtet werden (vg l. Lichtbilder, oben u . Mitte, links). 
Mit einer Bankbildung an di eser Stelle ist bei der in Abb. 1 
- 1 8 -
skizzierten Anordnung des Vorhafens stets zu rechnen. In welchem 
Masse sie a~ftritt und die Schiffahrt behindern kann, hängt von den 
örtlichen Verhältnissen, der Geschiebeführung und insbesondere davon 
ab, ob der Geschiebestrom auf der Vorhafenseite des /Flusses konzen-
triert verläuft. Letzteres kann durch besondere Wehrbedienung kaum 
beeinflusst werden, weil stärkere Geschiebebewegung meist erst bei 
grossen Abflussmengen auftritt, bei denen alle Wehröffnungen frei-
gegeben werden müssen. 
Massnahmen zur Verhinderung der Bankbildung: 
In Modellversuchen für die Staustufen Poppenweiler/Neckar und 
Scheidt/Lahn wurden geeignete hlassnahmen zur Verhinderung dieser 
Geschiebeablagerungen vor dem unteren Vorhafßn im ein~elnen unter-
sucht; sie gelten unter den obengenannten Voraussetzungen auch all-
gemein für andere Staustufen. Die Modellsohle wurde dabei aus Sand 
gebildet, der bei den gewählten Modellmaßstäben nur wenig beweglich 
-ist. Die Geschiebebewegung wurde durch auf der Sandsohle wandern-
den Kohlengrus dargestellt. Ablagerungen sind daher auf den Sohlen-
bildern als dunkle Stellen deutlich zu erken~en. Die Versuchsergeb-
nisse sind nur qualitativ auf die Natur übertragbar. Jedoch gestat-
ten Vergleiche zwischen den Ergebnissen der einzelnen, unter glei-
chen Bedingungen d~rchgeführten Versuche gültige Rückschlüsse auf 
die Wirksamkeit verschiedener Einbauten, die zur Verhinderung von 
Ablagerungen erprobt werden. Kontrollversuche mit vollbeweglicher 
Mod ellsohle bestätigen. d iese Versuchsergebnisse. 
Zunächst wurde versucht, die Trennmole selbst in geeigneter 
Weise umzugestalten. Eine gradlinige Verlängerung bringt kaum Vor-
teile, weil der für die Ablagerungen kritische Bereich dadurch nur 
weiter flussab verschoben wird. - In dem Bestreben, für die Erwei-
terung des Abflussquerschnitts am Molenende einen allmählichen Über-
gang zu schaffen, wurde eine im Lä ngsschnitt bis zur Flußsohle 
hinab flach (etwa 1 :6) abge schrägte Trennmolenspitze eingebaut. 
Ihre Wirkung ist bereits recht günstig, die Bankbildung bleibt we-
sentlich geringer. Diese Lösung ist aber wegen Gefährdung der 
Schiffahrt praktisch kaum brauchbar und erfüllt den gewünschten 
Zweck noch nicht vollkomm~n.- Eine ähnliche Wirkung war von einer 
durchbrochenen Trennmole zu vermuten. Die Versuche mit verschie-
denen Öffnungsverhältnissen und -verteilungen ergaben aber, dass 
der erwünschte allmähliche Strömungsüb ergang auf den Vorhafenquer-
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schnitt zwar erreicht werden kann, dass aber durch die Öffnungen 
viel Geschiebe in den Vorhafen einzieht und dort Bänke bildet. 
Ausserdem ist eine durchbrochene Unterhafen-Trennmole ebenfalls 
für die Schiffahrt ungünstig. 
Ein anderer Weg war erfolgreicher. Er besteht im Prinzip 
darin, daß das Geschiebeband zur Flußmitte hin abgelenkt wird, 
damit es nicht mehr in die Wirbelzone gelangt und daher glatt 
weiterbefördert wird. Versuche mit Trennmolen von entsprechen-
der Grundrisskrümmung des unteren Endes, mit und ohne Abschrä-
gung im Längsschnitt, ergaben eine meist ausreichende Ablenkwir-
kung und brachten zum Teil befriedigende Ergebnisse. Eine der-
artige Anordnung ist jedoch ebenfalls für die Schiffahrt hinder-
lich oder gefährlich und ausserdem unwirtschaftlich, weil ein 
Teil der massiven Vorhafenbegrenzung nicht zum Anlegen von Schif-
fen nutzbar ist. 
Als wesentlich vorteilhafter und für den erstrebten Zweck 
wirksamer hat sich dagegen die Anordnung von besonderen Geschiebe-
ablenkern als selbstständiges Bauelement erwiesen , wobei die grad-
linige Trennmole mit lotrechtem Abschluss unverändert beibehalten 
werden kann. 
Geschiebeablenker: 
In den Modellversuchen wurden Geschiebeablenker besonderer 
Formgebung entwickelt, die sehr einfach auszuführen sind, die 
Schiffahrt in keiner Weise behindern und bei richtiger Lage und 
Formgebung ausserordentlich wirksam sind. Es hatte sich gezeigt, 
dass eine nur geringe Ablenkung des entlang der Trennmole laufen-
' den Geschiebestromes zur Flussnitte hin ausreicht, um zu verhin-
dern, daß Geschiebe in die Wirbelzone unterhalb der Trennmalen-
spitze gerät. Damit ist ein glatter Weitertransport ohne Abla-
gerungen gewährleistet. Als Ablenkmaß genügen dabei je naeh Fluß~ 
breite etwa 4 bis 14m. 
Der Geschiebeablenker besteht aus einer niedrig en Leitwand, 
die auf etwa zwei Drittel ihrer Länge schwach gekrümmt und an-
schliessend tangential gerade verläuft mit einer Endneigung 
gegen die Flussachse von etwa 1:2 bis 1:3. Verschiedene Mög-
lichkeiten der Anordftung zeigt Abbildung 2. Am zweckmässigsten 
wird sie mit Anschluss an die Trennmole neben dieser im nicht 
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von Schiffen befahrenen Flussbett eingesetzt (Abb. 2b). Ihr ~nd­
punkt soll nicht weiter flussab als die Trennmolenspitze liegen, 
um die Schi f fahrt nicht zu gefä hrden, jedoch auch nicht mehr als 
einige Meter flussauf von dieser. 
D~ nur di~ SohlstrBmung abgelenkt werden soll, wä hrend der 
darü berliegende StrBmungsbereich unbeeinflusst bleibt (vgl.Licht-
bilder, untere Reihe), kann der Ablenker niedrig gehalten werden. 
Eine freie Höhe von 1 bis 1 ,5 m über Fluss-Sohle reicht für die 
Wirkung meist aus. Daher kann die (horizontale) Oberkante in 
Höhe des hydrostatischen Unterwasserspiegels oder darunter lie-
gen, sodass der Ablenker stets unter Wasser bleibt. Die gün-
stigste Anordnung ze~gt Abbildung 3. - Auf den Lichtbildern 
(obere -und mittlere Reih~) ist die befriedigende Wirkung solcher 
Ablenker deutlich zu erkennen. Die stBrende Bankbildung in der 
Vorhafenzufahrt wird vollkommen verhindert. Ausgeführt wird 
der Geschiebeablenker am einfachsten als freistehende Spundwand; 
auch eine Ausbildung als massive Leitmauer ist mBglich. Seine 
Beanspruchung, die ledig lich aus dem · Strömunisdruck besteht, 
ist bei der geringen freien Höhe unbedeutend. ~isdruck oder 
-stoß kommt wegen' der tiefen Lage seiner Oberkante nicht in Be -
tracht, da bei Eisgang stets mit hBheren UV'i- Wasserst ä nden zu 
rechnen ist. Eine Verlandung des Ablenkers ist nicht zu befürch-
ten. Dagegen tritt je nach Widerstandsfähigkeit der Fluss-
sohle eine gewisse Auskolkung in Ablenkerhähe ein (besonders 
in dem Zwickel zwischen Trennmole und Ablenker), die bis zu 
einem gewissen Grade der Ablenkwirkung förderlich ist. Einer 
übermässigen Auskolkung lässt sich nötigenfalls durch eine 
Schüttsteinabdeckune der Sohle unmittelbar am Ablenkerunschwer 
begegnen. 
Die genaue Lage, Formgebung und Abmessungen des Geschiebe-
ablenkers,bei denen die günstigste Wirkung zu erzielen ist, 
kBnnen nicht berechnet, sondern nur in Modellversuchen ermittelt 
werden, weil diese Daten stark von den Brtlichen Gegebenhe i ten 
abhängen . In Fällen, wo das erforderliche Ablenkmass für e i nen 
einzigen Ge~chiebeablenker mässi ger Länge zu g ross wird, 
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eopfiehlt sich der 3insatz eines zweiten, kleineren Ablenkers 
(Abb. 2c), der flussab seitlich gestaffelt eingesetzt wird und das 
Geschiebeband noch weiter in Richtung Flussmitte drUckt. Meist 
genUgt aber eine Einheit. 
Zusammenfassung: 
Es wurden di e Ursachen von Geschiebeablagerungen in der 
Zufahrt zum unteren Schleusenvorhafen von Staustufen und einige 
Möglichkeit en zu deren Verhinderung aufgezeigt. Als wirksamstes 
und gleichzeiti g einfachstes Mittel hat sich hierfUr der Einsatz 
eines Geschiebeablenkers als niedrige, gekrUmmte Leitwand im 
Fluss neben der Unterhafen-Trennmole erwiesen. Durch diese An-
ordnung, bei der die Schiffahr t nicht ~ehindert wird, ist es 
möglich, Bankbi ldung in der Unterhafenzufahrt zu verhindern 
und damit laufend wied~rholte Baggerungen zu vermeiden. Ein-
zelheiten der jeweils gUnstigsten Anordnung können durch Modell-
versuche ermittelt werden. 
Eine Anwendung dieser Massnahme dUrfte auch bei spitz-
winklig flussab gerichteten EinmUndungen von Schiffahrtskanälen 
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Oben: Modell der Staustufe Poppenweiler/Neckar; 
Sohlenbild nach Geschiebeversuch; 
links ohne und rechts mit Geschiebeablenker neben Trennmole. 
Mitte: Modell der Staustufe Scheidt/Lahn; Sohlenbilder wie oben . 
Unten : Strömungsverlauf im Bereich des Geschiebeablenkers; 
links Oberflächenströmung, rechts Sohlströmung. 
